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Herr A, Schubert, VEB Binnenhäfen Oberelbe, Dresden, DDR
Einige Bemerkungen zur Ausrüstung der Kaianlagen und Koppeln
plätze für das rationelle Festmachen und Verholen besatsungslo-
ser Schubprähme
Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Mit der Einführung der Stromschubschiffahrt wurden die Stromm
häfen unserer Republik in die Maßnahme der Rationalisierung der
Binnensohiffahrt einbezogen und zur Übernahme bisher unbekannu.’
ter Aufgaben verpflichtet,
Bedingt durch die Übernahme besatzungsloser Schubprähme in den
Umschlagsprozeß erwächst den Häfen die Aufgabe der selbständigen
Betreuung dieser Schiffseinheiten während des gesamten Aufentw
D haltes im Hafenbereichs Besondere Probleme im Rahmen dieser Bem
treuung ergeben sich daraus, daß neben dem sach— und fachgerech-
ten Eösche und Ladeprozeß zusätzliche Leistungen für den Trense
port der Prähme von einem Umschlagplatz zum anderen zu erbringen
sind, wobei aber das betriebssichere Verholen und Festmachen
dieser Fahrzeuge gewährleistet sein mußa p
In meinem Disknssionbeitrag möchte ich zu diesem Problem, das".
im Vortrag des Herrn Dremlng, Glieme sehr eingehend behandelt
wurde, Stellung nehmen, *_
Mit dem Einsatz,ton_Stromschubeinheiten im Bereich der oberen
Elbe und dem damitwverstärkt in Erscheinung-tretenden Transport
und Umschlag von Schüttgütern, in Form von Zuschlagstoffen als
Kies und Sand für die Bauindustrie,-machte sich die Einrichtung
von speziellen Lagern und Umschlagsplätzen in den Hafenbereiohen
.Dresden, Meißen und Riesa erforderlich,
Diese Maßnahme, die durch die sortimentsgerechte Zwischenlagerung
und den dementsprechenden Abtransport der Güter durch Straßenfahrze
“technischen Behandlung der durch die Schubeinheiten herangeführten
ge in den Häfen durchgeführt werden mußte, verlangte eine weite
räumige Staffelung dieser Plätze,
J D
Aus dem eben Dargelegten ergibt sich die Notwendigkeit der Durchw
führung erheblicher Verholm und Bugsierarbeiten bei der umschlagen
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besatzungslosen Fahrzeugee Damit steht den Hafen als den Betreuer
dieser Schiffseinheiten vor der Aufgabe der wirtschaftlichsten
Lösung dieser Problemee
Einige Bemerkungen zum gegenwärtigen Zustand der Umschlagsplatze
und der durchgeführten Technologie:
Die in den Häfen der Oberelbe eingerichteten Umschlagplätzee an
denen hauptsächlich die Lösche und Ladearbeiten an Schuhprahmen
durchgeführt werdene erstrecken sich über Kaianlagen von 120 bis
2oo Meter Längee Diese sind mit Hafenportaldrehkranen untermJ
schiedlichster Typen und Kapazitäten bestückte Die Entfernung
der Umschlagsplätze untereinander beträgt dabei zweihundert bis
achthundert Metere
Die zur Auflösung eines einlaufenden Schubverbandes und der Vorm
lage der einzelnen Prahme an den verschiedensten Lösche und
Ladestellen erforderliche Aufwand an Bugsierarbeiten ist dementm
sprechend sehr zeitaufwendige Die Zusammenstellung eines solchen
Verbandes ebenfallse Zur Durchführung dieser Arbeiten werden im
Hafen Dresden die jweils eingelaufenen Schnhboote oder zufällig
anliegende Motorschlepper herangezogene oder wie im Hafen Riesae
der dort von der Deutschen Binnenreederei stationierte Motor»
schlepper verwendete Verholarbeiten an den Lösche und Ladestelm
len werden grundsätzlich manuell vorgenommene
Diese Darstellung_soll vor Augen führene daß dem Einsatz moderner
Transportmittel von seiten der Deutschen Binnenreederei in den
Häfen eine technologische Verfahrensweise gegenüberstehte die
seit langem der Vergangenheit angehören dürftee
Wie von Herrn Dremlnge Gliene in seinem Vortrag über die Rationen
lisierung des Festmachens und Verholens besatzungsloser Schnbprähm
me vielseitig dargestellte ergibt sich die dringende Notwendigkeite
technische Hilfsmittel an Stelle der manuellen Arbeit und des Eine
' satzes maschinell starker Schiffseinheiten einzusetzene um auch
bei der_Behandlung von besatzungslosen Schiffen die wirtschafte
lichste Lösung der anstehenden Aufgaben in den Häfen zu findene
.I’
145
Zur Lösung der technischen und technologischen Probleme wird vorm
geschlagen:
Beginnend mit der Auflösung eines Schubverbandes.entdeckt man,
daß das_Ausscheren der einzelnen Prähme mit dem umständlichen
Lösen der Länge; und Querverbindungen, die mittels Stahlseilen
und Spindelspannvorrichtungen hergestellt.sind, und danach das
Bugsieren in die voravisierten Lösch— und Ladestellen vorgenommen
wirdg Im Falle der Zusammenstellung eines Schubverbandes voll-
zieht sich dieser Ablauf im umgekehrten Sinne„
Wäre es hier nicht.zweckdienlicher‚ durch Anwendung von exzen-
trisch gelagerten Hebelsystemen und mit starken Federn versehenen
ausklinkbaren Kupplungshaken oder „klauen eine Verbindung der
einzelnen Schiffseinheiten zu schaffen‚ die mit einem einzigen
Handgriff manuell oder vom Schubboot aus durch Fernbedienung gem
löst bZWo hergestellt werden könnten? Der Erfolg wäre in einem
geringeren Arbeiten und Materialaufwand einwandfrei nachzuwei-
sen» ‘
Der gleiche Effekt kann jedoch nicht nur durch die Anwendung mei
chanischer Systeme erzielt werden. Es bietet sich auch_durch das
Vorhandensein des transportraumtragenden Mediums Wasser die Anm
wendung hydraulischer Anlagen ane Verspanneng Verriegeln und Löm
sen von Schubeinheiten auf hydraulischen Wege mit Hilfe der auf
den Schubbooten vorhandenen Pumpaggregate und der damit betriee
benen verriegelbaren*Arbeitszylinder wäre auch hier_ein beschreitu
barer Weg der Anwendung moderner Technike
Zum vorher geschilderten Vorgang der Auflösung eingelaufener oder
der Zusammenstellung abgefertigter Schubverbände möchte ich den
Vorschlag unterbreiten, an Stelle starker Schubu oder Schleppe
boote bzwe manueller Kräfte den von den Häfen mit diesen Arbeiten
beauftragten Arbeitskräften eine für diesen Zweck geeignete Bare
kasse oder einen transportablen Außenbordmotor zur Verfügung zu
stelleng um ein selbständiges Verlegen der Schubprahme zu den
-einzelnen Umschlagse bzwe Koppelplätzen zu ermöglichena Die Einw
sparung an Zeitw und Energieaufwand wäre dabei das meßbare Ergebnis
dieser Maßnahmee A
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Zur.Ausrüstung der Umschlagsplätze kann festgestellt werden, daß
in den Stromhäfen bis zum gegenwärtigen Zeitpunkt noch keine mam
schinellen Einrichtungen zum Festmachen und Verholen von besatzungsm
losen Schiffen vorhanden sind, wie Ihnen bereits dargelegt wurde,
müssen deshalb Festmachem und Verholmanöver mit diesen Schiffseinm‘
heiten, letztere über längere Strecken, manuell durchgeführt werm
den, Hier bietet sich die Anwendung von Seilverholanlagen, die in
die Kaianlagen der einzelnen.Häfen eingebaut werden könnten, in
der ähnlichen Form an, wie sie bereits an den Waggonkippanlagen
‚ der Häfen Königs Wusterhausen und Eisenhüttenstadt eingesetzt sind,
Der Ausgleich naturbedingter Wasserstandsschwankungen und Tauch—
tiefendifferenzen bei der Bem und Entladung von Schiffen hönnte
dabei durch Spannstationen für das Zugseil ausgeglichen werden,
Von Treidelanlagen, wie sie in den verschiedensten Varianten an
den Schleusenm und Schiffshebewerken unsererfiwasserstraßen verm
wendet werden, muß in den Häfen Abstand genommenxwerden, da in
diesen Anlagen zwischen den_einzelnen Umschlagsu und Liegeplätzen
B
Speicher— und Krananlagen betriebenxnerden und damit die betrieben
und sicherheitstechnischen Belange nicht gewahrt werden könnten;
Die Bedienung der Verhclanlagen kann dabei durch das Kranpersonal
durch direkte oder Fernsteuerung vorgenommen" und das Festmachen-
und Lösen der Fahrzeuge von dem Betreuungspersonal der Prähme über»
tragen werden, '
Der finanzielle Aufwand zur Herstellung und der Betrieb dieser
einfachen Anlagen kann ökonomisch in jedem Falle vertreten wer»
den, denn die Faktoren, wie Transportraumumlaufbeschleunigung und
Senkung des manuellen.Arbeitsaufwandes durch die Erhöhung des’
Mechanisierungsgrades der Hafenanlagen, tragen entscheidend dazu
bei, die eingeleiteten Rationalisierungsmaßnahmen im Bereich derl
Binnenschiffahrt zum Nutzen unserer Volkswirtschaft über das bis»
her erreichte Maß hinaus wirksam werden zu lassen,
Zu den aufgeworfenen Problemen der Festmacheeinrichtungen möchte
ich abschließend-sagen, daß diese, ganz gleich, ob es sich um
magnetische, pneumatische, hydraulische oder mechanische Ausfühw
.rungen handelt, einen zu hohen Aufwand finanzieller und materielm
ler Mittel erfordern, um mit den bisher angewendeten Methoden der
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Verbindung zwischen Schiff und Land mittels Seilen und herkömmlin
chen Festmacheinrichtungen ökonomisch in einem Wettbewerb erfolg„
reich bestehen zu können;
Einen Schwerpunkt für die'Arbeit im Industriezweigverband Binnen"
schiffahrt dürften die hier angesprochenen Themen der Schiffsverm
bindung und -bewegung an den Schubprähmen und Kaianlagen unserer
Häfen darstellen, deren Lösung die Praxis kurzfristig Verlangt,
Allen Kollegen, die sich künftig diesen Aufgaben widmen, möchte
ich deshalb bereits heute viel Erfolg für unsere gemeinsame Ar;
beit wünschen.
Herr Dip1,nIng„—Ök„ H, Anders, VEB Deutsche Binnenreederei, Bem
triebsstelle Magdeburg, DDR
Der Umschlag von Einheitsladungen
Meine Damen und HerrenE_
Gestatten Sie, daß ich als.Vertreter des VDB Deutsche Binnen"
reederei auf den Beitrag von_Frau.Bause von der Hochschule für
Verkehrswesen Dresden eingebe, der sich mit den Erfahrungen beim
Umschlag nit_EinheiEfladungen in den DDRmBinnenhäfen befaßt,
Es ist uns im Waschmitteltransport ab Genthin gelungen, eine
einheitliche geschlossene Trensportkette herzustellen, Nach 1962
und 1965 erfolgten Probeverladungen mit Paletten wurde ab Septemw_
ber 1965 der regelmäßige Verkehr zu verschiedenen Stationen ani
der Elbe, Saale, im Berliner Raum und im Küstenbereich aufgenomm
men, und zwar nach den Orten Dresden, Riese, Torgau, Wittenberg,
Schönebeck, Magdeburg, Halle, Berlin, Eisenhüttenstadt, Schwedt,
Anklam und Stralsunde ,5
H
1966 wurden fast 54 kt, 1967 rund 5o kt und 1968 50,8 kt paletm
tierte Waschmittel von uns vertraglich gebunden und transportiert,
1969 sind es sogar 45,5 kt, d, h, eine Steigerung um 5o %‚
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